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□ 本报记者 白 雪 邵鹏璐

清晨5点，居住在河北省三河市燕郊

镇的跨省上班族即将开启新的一天。他

们中的很多人会选择定制快巴、拼车、公

交，抑或是自驾，穿越拥堵的检查站，奔赴

北京各区域。这种已持续多年的双城生活

或许即将迎来改变。近日，北京地铁22号

线河北段正式启动铺轨。这并不只是多修

建了一段地铁，而是一场打破行政壁垒、

重塑区域经济地理格局的实践。这条全

长81.82公里的地铁线路，正让“同城梦”

照进现实。

从“跨城煎熬”到“半小时生活圈”

“现在自驾去国贸上班，高峰时段单程

将近2小时，地铁开通后32分钟就能直达

东大桥站，每天能多睡1小时。”家住燕郊神

威大街的上班族张先生道出了数十万跨省

通勤族的心声。

房价不那么贵、离北京不那么远，燕郊

成了“北漂族”眼中的“香饽饽”。目前，连

接燕郊与北京的交通，大多依赖几条高速

公路和公交车，潮汐式的通勤流量使得早

晚高峰成为一场“跨城煎熬”，动辄2~3小

时的通勤时间严重影响生活品质。从燕郊

火车站发车、半小时就能到达北京站的火

车虽然时间短，但是发车班次少，抢票也变

成了技术活。

对于每日往返于两地间的通勤者而

言，北京地铁22号线带来的改变将是最直

接、最可感的。据北京城市快轨建设管理

有限公司施工现场负责人林振武介绍，北

京地铁22号线建成后，将首次实现廊坊北

三县、北京平谷区与北京市城市轨道交通

网的正式连接。燕郊镇到北京城市副中心

最快仅需9分钟，到达北京CBD（东大桥

站）最短时间约32分钟，有效缓解跨界道

路交通压力，大幅提升跨省通勤群众出行

效率。

记者了解到，北京地铁22号线全长约

81.82公里，分为北京段和河北段，共有22

座车站。该线路将采用8节编组市域D型

车，地下段最高时速120公里，地面与高架

段最高时速达160公里，是普通地铁速度

的1.5倍~2倍，运力较常规线路提升30%。

河北段设置的燕郊站、神威大街站等5座车

站，均匀分布在居民区与商业区核心，多数

居民步行10~15分钟即可进站。

与此同时，该线路将搭配“快慢车混

跑”模式，快车停靠重点站满足跨城需求，

普通车覆盖全部站点便利本地出行，高峰

时段发车间隔不足3分钟。根据预测，该线

路运营初期的全日客流可达56.2万人次，

其中承担的燕郊进京客流为8.2万人次、占

每天燕郊进京客流总量的43%。

“后发先至”探索特色路径

相较于长三角早已成型的跨省地铁网

络，京津冀跨省轨道交通的“时间表”或许

稍显滞后，但“后发”的背后，蕴含着更高的

建设标准与前瞻规划。北京地铁22号线

采用市域快轨制式，更高的设计时速旨在

满足更远距离、更快速度的通勤需求，为未

来可能进一步延展的网络预留空间。

业内专家在接受本报记者采访时表

示，与长三角跨省轨道运营模式相比，京津

冀正走出一条“核心引领、多点联动”的特

色路径。长三角通过成立环沪轨道交通运

营公司，实现沪苏嘉、苏锡常等跨省线路的

统一调度、票务清分和标准衔接；而京津冀

则以北京为枢纽，通过北京地铁22号线辐

射廊坊北三县，以京津城际、京滨城际串联

天津及周边区域，形成双核心、网络化的交

通格局。

与此同时，与长三角跨省地铁多采用

“既有线路衔接延伸”不同，北京地铁22号

线作为全新规划的市域快线，从设计之初

就兼顾跨区域通勤与区域发展需求，以

160公里的最高时速与5~6公里的站距设

计，实现“大站快跑”的高效运营，既满足

长途跨城需求，又兼顾沿线城镇的出行便

利，为城市群跨省轨道交通建设提供了新

范式。

上述专家表示，如果说长三角的优势

在于先发优势与网络密度，京津冀则以更

高标准的技术配置、更深层次的协同机制，

探索出城市群跨区域交通建设的新路径。

在技术配置上，北京地铁22号线设置

22座车站，其中12座为换乘站，未来可与

北京地铁6号线、10号线等15条线路实现

无缝换乘，形成覆盖更广的交通网络；在投

资方式上，京冀创新性地按约定比例设立

合资公司，主导项目建设；在建设分工上，

全线技术审查由北京统筹，具体规划等行

政审批由各属地负责；在协调机制方面，三

河市设立工作协调机构，专门负责跨区域

协调及相关手续办理，避免建设单位频繁

往返于北京和河北之间。

值得期待的是，北京地铁22号线将通

过提升京津冀交通效率，显著降低人员、货

物、信息的跨区域流动时间和制度性成本，

促进资源要素高效配置与市场一体化，增

强区域协同发展和国内大循环的内生动

力。同时，该线路将打破行政壁垒、优化资

源配置、激发市场活力，为加快建设全国统

一大市场提供重要的基础设施支撑。

交通一体化激活区域发展新动能

党的二十届四中全会提出，要加快建

设交通强国，构建现代化基础设施体系。

北京地铁22号线的建设正是落实这一战

略部署的具体实践，通过打通跨区域通勤

堵点，推动京津冀交通基础设施互联互通

向深层次迈进。

在全联并购公会信用管理委员会专家

安光勇看来，北京地铁22号线带来的最核

心改变是行政壁垒的打破。虽然通勤效率

和产业协同都将带来显著的短期和中期效

益，但从长期来看，跨省域地铁审批、投资、

建设、运营一体化机制的成功将是最具革

命性和持久影响的改变。它将为今后的线

路建设提供可复制的模式，逐步打破省级

行政边界，推动京津冀协同发展进程，尤其

是在交通、产业和公共服务层面形成更高

效的协同。

“北京研发+河北制造”的生产模式，让

北京地铁22号线成为京津冀协同发展机

制创新的载体。列车研发设计由北京京投

装备技术研究院完成，大规模生产制造则

落地保定的河北京车智能制造基地。

在上述专家看来，这种区域间的协同

发展并非只停留在简单的产业转移上，更

是构建了“研发—转化—生产—应用”的完

整产业链。北京的科研资源与河北的制造

优势深度融合，不仅疏解了北京非首都功

能，更让河北制造业实现了技术升级。

近期，在燕郊北部科学城，总投资达35

亿元的京津冀国家技术创新中心燕郊协同

创新基地正全力冲刺投产。该基地着重布

局先进制造、电子信息、生物医药等六大产

业，建成后可容纳80家初创企业。首家落

地的北京企业联泰集群算力（三河）科技有

限公司，已在燕郊正式开启生产，每年最大

产能可达1万台服务器，专注于定制化产品

的生产。该企业负责人表示：“地铁通了，

北京的研发团队过来对接更方便，我们打

算扩大产能。”

如今的燕郊，正从“只住不业”的“睡

城”，向“产城融合”的新城转型。这种“双

向赋能”的协同机制，正在京津冀大地全面

推行。天津170余家关键零部件企业已进

入小米、理想、北京奔驰等整车供应链；廊

坊持续推进“京津研发、廊坊孵化转化产业

化”，2021年至2024年，年度吸纳京津技术

合同成交额由28.49亿元增长到144.92亿

元，4年间累计吸纳京津技术合同成交额

352.3亿元。

北京地铁22号线让“同城梦”照进现实

□ 本报记者 邵鹏璐 白 雪

从京津双城“半小时通勤圈”的成熟，

到京津冀“1小时生活圈”的铺开，再到京津

冀晋“3小时交通圈”的成型，轨道交通不仅

缩短了城市间的时空距离，更重塑了人们

的生活方式与区域发展格局，让“同城化”

从概念走向现实。

作为国内较早开始实施“同城化”战略

的两大城市，京津之间的轨道连接早已成

为双城生活的纽带。2008年京津城际铁

路开通，首次将两地通行时间压缩至30分

钟，如今这条线路每日开行超百趟列车，高

峰时段最短5分钟一班，堪比“城市地铁”。

而随着亦庄站的加入，京津双城生活

更加便捷。“以前每次到天津上班，都要换

乘好几趟地铁先到北京南站，费时费力。

现在亦庄站开通，直接从家门口就能上车，

到公司的时间缩短了近1个小时，真是太

方便了！”家住北京亦庄的张先生笑着说，

新站点的开通极大提升了他的通勤效率。

从亦庄站至北京南站最快仅需10分钟，至

天津站最快25分钟，持续增长的客流量印

证了车站对区域出行需求的精准响应。截

至2025年9月28日，运营一年的亦庄站已

累计发送旅客62.3万人次，到达旅客67.6

万人次，日均到发量超3500人次，成为“轨

道上的京津冀”中一个高效运转的“齿轮”。

京津双城生活的成熟，只是京津冀轨

道融合的一个缩影。如今，以北京为中心，

向河北各地辐射的“1小时交通圈”正在全

面铺开，让更多河北居民享受到了“跨城生

活”的便利。如，京雄城际铁路的开通将北

京西站到雄安新区的距离“缩短”至50分

钟；京唐、京滨城际铁路串联起北京城市副

中心、河北唐山、天津宝坻，开通后预计从

北京城市副中心站到唐山站仅需39分钟；

津兴城际铁路开通，北京大兴机场到天津

西站最快38分钟可达。

此外，石家庄通过京广高铁1小时直

达北京，秦皇岛通过京哈高铁2小时连通

北京，张家口借助京张高铁1小时融入北

京西北交通圈，承德通过京沈高铁1.5小时

对接北京朝阳站。截至2024年底，河北已

有26条铁路连通京津，形成“四纵四横一

环”的铁路主骨架，不仅让河北各地与京津

的通勤更便捷，更推动了产业、人口、资源

的跨区域流动。

同时，随着河北与山西轨道交通的完

善，京津冀的“朋友圈”进一步扩大到山西，

四地共同迈入“3小时交通圈”。目前，山西

与京津冀之间已有石太客专、大西高铁两

条主要通道：从太原站出发，经石太客专转

京广高铁到北京西站，可实现2小时直达；

经大西高铁转京张高铁到清河站，也仅需

3小时40分钟。

而在建的雄忻高铁，更是将京津冀与

山西的连接推向“新高度”。这条线路设计

时速350公里，是山西首条直达京津冀核

心区的高铁，预计2027年通车后，从忻州

到北京的通行时间将从3.5小时压缩至1.5

小时，太原到北京也将实现“1.5小时直达”。

雄忻高铁还将衔接大西高铁、石太客专，形

成“北京—雄安—忻州—太原—西安”的南北

大通道，不仅让山西更好地融入京津冀协同

发展，还能借助京津冀的区位优势，对接长

三角、粤港澳大湾区等经济圈，为山西能源、

文旅产业发展注入新动力。

从京津双城生活到京津冀晋互联互通
新闻链接

□ 邵鹏璐 白 雪

从广佛地铁日均超 55 万人次的跨城

通勤，到沪苏地铁11号线的无感换乘，再

到北京地铁22号线串联京冀的示范实践，

跨区域地铁的延伸轨迹，不仅是城市空间

的拓展线，更是区域协调发展的实践线，其

意义早已超越交通范畴，成为打破行政壁

垒、重塑发展格局的关键抓手。

跨区域地铁建设的核心价值，在于破

解了“分段而治”的治理困局。过去，城市

间交通设施存在标准不一、管理割裂的问

题，广佛两地通过全国首例城市轨道交通

协同立法实现制度整合，而北京地铁22号

线则开创了京冀跨省协作的新范式。面对

投资、审批、运营等跨区域难题，两地创新

性设立合资公司按比例出资，由北京统筹

全线技术审查，项目属地负责行政审批，三

河市专门设立协调机构减少沟通成本，将

“多头管理”转化为“协同闭环”。这种机制

创新不仅保障了工程高效推进，更为省际

轨道交通协同提供了可复制的治理样本。

在发展逻辑上，跨区域地铁重构了资

源配置格局。它以“1 小时通勤圈”为纽

带，推动人才、技术、资本等要素突破市域

边界自由流动。西安地铁1号线三期推动

西咸双城人口倍增，北京地铁22号线则将

以 160 公里的时速激活京津冀要素循环。

要素流动催生产业协同，让“边界洼地”变

身“协同高地”，实现从“各自为战”到“产业

链共筑”的改革升级。

从民生维度看，跨区域地铁更是公共

服务均等化的具象体现。对燕郊通勤族而

言，线路开通后将告别此前2~3小时的拥

堵路程，实现9分钟到达北京城市副中心、

32分钟到达北京CBD。京津冀医学协同

燕郊中心医院、泰中友好国际学校等配套

加速落地，让“工作在北京、生活在燕郊”从

无奈选择变为舒适选项，真正让改革红利

惠及民生。

跨区域地铁的每一公里延伸，都是一

次改革的突破。北京地铁 22 号线在施工

中以“毫米级”精度下穿南水北调东干渠的

技术突破，与制度创新、民生改善共同构成

了改革的立体图景。它以交通互联为支

点，撬动了治理协同、资源整合、服务均等

的全方位变革，为中国式现代化的区域发

展模式写下生动注脚。

跨区域地铁每一公里延伸都是一次改革的突破

京投装备河北京车智能制造

基地位于河北省保定市，是贯彻

京津冀协同发展战略的重要项

目。来自北京的设计图纸在这里

变为一列列崭新的地铁列车。“北

京研发+河北制造”的模式，既发

挥了北京的创新优势，又拉动了

河北当地的就业和经济，对培育

首都轨道交通及其关键零部件等

上下游产业、提升河北高端装备

制造水平发挥了推动作用。据介

绍，2025 年，河北京车计划生产

100余辆北京地铁22号线列车，目

前生产正在有序进行。图为工作

人员在总组装车间内工作。

新华社记者 鞠焕宗 摄


